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To protect vehicle occupants in dangerous situations, the distance of the vehicle to a roadside object, 
such as a guardrail, etc., is determined and compared to a critical distance. If the actual distance is less 
than the critical distance, alarm devices are triggered and/or reversible restraining devices are deployed. 
The critical distance may be determined as a function of the host vehicle velocity. 
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(54) Bezeichnung: Verfahren und Anordnung zum vorbeugenden Schutz von Fahrzeuginsassen bei gefahrlichen Si- 
tuationen 

(57) Zusammenfassung: Zum Schutz von Fahrzeuginsas- 
sen bei gefahrlichen Situationen wird der Abstand (a) des 
Fahrzeuges (1 ) zum fahrbahnrandseitigen Objekt, wie Leit- 
planke (2) usw. f erfasst und mit einem kritischen Abstand 
(a^J verglichen. Bei Unterschreiten des kritischen Abstan- 
des werden Alanmgeber (16) ausgelost und/oder reversible 
Ruckhaltemittel (11) angesteuert. Der kritische Abstand 
(a^) kann abhangig von der Fahrzeug-Eigengeschwindig- 
keit (V ojgen ) bestimmt sein. 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum vor- 
beugenden Schutz von Fahrzeuginsassen bei ge- 
fahrlichen Situationen sowie eine Anordnung zur 
Durchfuhrung des Verfahrens. 

Stand der Technik 

[0002] Der Schutz von Fahrzeuginsassen im Falle 
eines Unfailes durch Auslosen irreversibler Ruckhal- 
temittel (insbesondere Airbags) ist inzwischen Stan- 
dard. Dabei wird bei Erfassen eines Aufpralles, ins- 
besondere mittels Beschleunigungssensoren im 
Fahrzeug, das irreversible Ruckhaltemittel pyrotech- 
nisch gezundet. 

[0003] Daruber hinaus ist es zusatziich ublich ge- 
worden, bereits vor dem tatsachlichen Aufprall zu un- 
tersuchen, ob die Gefahr eines solchen Aufpralles 
unmittelbar bevorsteht. Abhangig davon werden die 
irreversiblen Ruckhaltemittel in einen Vorbereitungs- 
zustand versetzt, urn sehr schnel! die tatsachliche 
Auslosung bei Feststellen des Aufpralles zu ermogli- 
chen. Ferner werden reversible Ruckhaltemittel, ins- 
besondere ein elektromotorisch antreibbarer Gurt- 
straffer, angesteuert, um den betreffenden Fahr- 
zeuginsassen in eine moglichst optimale Position im 
Sitz zwangszubewegen. Dies sei im folgenden kurz 
anhand Fig. 5 erlautert. Fig. 5 zeigt zwei Fahrzeuge 
21 und 22, die sich mit Eigengeschwindigkeiten V 1 
bzw. V 2 aufeinander zubewegen. Wahrend das Fahr- 
zeug 21 auf der ihm zugewiesenen rechten Fahr- 
bahnseite 23 fahrt, hat das zweite Fahrzeug 22 die 
ihm zugewiesene rechte Fahrbahnseite 24 verlas- 
sen. Somit besteht die latente Gefahr einer Kollision 
zwischen den Fahrzeugen 21 und 22. Jedenfalls 
dann, wenn bei einer bestimmten Relativgeschwin- 
digkeit (V., + V 2 ) der beiden Fahrzeuge 21, 22 zuein- 
ander ein bestimmter Abstand zwischen den beiden 
Fahrzeugen 21 und 22 bzw. die Zeit bis zum Aufprall 
(Zeit = Abstand/Relativgeschwindigkeit) unterschrit- 
ten ist, muss eine Kollision als unvermeidbar angese- 
hen werden. Bei Erfassen dieser Situation wird die 
vorerwahnte vorbeugende Mafinahme eingeleitet. 
[0004] Diese Vorgehensweise ist grundsatzlich 
auch anwendbar, wenn sich ein einziges Fahrzeug 
auf ein stationares Hindernis bzw. Objekt zubewegt. 
Auch hier wird eine Auswerteschaltung des Fahrzeu- 
ges die Relativgeschwindigkeit gegenuber dem Ob- 
jekt und den Abstand zu dem Objekt heranziehen, 
um zu beurteilen, ob eine Kollision bevorsteht oder 
nicht. 

[0005] Die herkommlichen Vorgehensweisen set- 
zen somit das tatsachliche Vorliegen einer Kollision 
(Crash) oder das Feststellen einer unmittelbar bevor- 
stehenden unvermeidbaren Kollision voraus. 
[0006] Mit der bekannten Vorgehensweise kann je- 
doch nicht auf Vorgange reagiert werden, bei denen 



das Fahrzeug sich allmahlich einem Objekt annahert, 
etwa einer Leitplanke, einer Wand, parkenden, ste- 
henden oder sehr langsam fahrenden Fahrzeugen 
oder dgL Auch bei einem solchen Streifkontakt kon- 
nen auf die Fahrzeuginsassen, insbesondere auf 
nicht-aufmerksame Fahrzeuginsassen, Krafte einwir- 
ken, die etwa durch Aufprall gegen Fahrzeugteile, zu 
Verletzungen fuhren konnen. 

[0007] Es ist demnach Aufgabe der vorliegenden 
Erfindung, ein Verfahren und eine Anordnung anzu- 
geben, mit denen Fahrzeuginsassen auch bei nicht 
als Aufprall zu beurteilenden Gefahrsituationen wirk- 
sam geschutzt werden konnen. 

Vorteile der Erfindung 

[0008] Die Aufgabe wird durch ein Verfahren zum 
vorbeugenden Schutz von Fahrzeuginsassen bei ge- 
fahrlichen Situationen dadurch gelost, dass laufend 
der Abstand des Fahrzeuges zu Objekten am Fahr- 
bahnrand der Grolie nach erfasst wird, dass festge- 
stellt wird, ob dieser Abstand einen kritischen Ab- 
stand unterscheidet, und dass bei einer solchen Fest- 
stellung Schutzmalinahmen eingeleitet werden. 
[0009] Die Erfindung wird durch die Merkmale der 
Unteranspruche weitergebildet. Eine Anordnung zur 
Durchfuhrung des Verfahrens zeichnet sich durch 
entsprechende Sensoren und eine Auswerteschal- 
tung aus. 

[0010] Dabei kann davon ausgegangen werden, 
dass geeignete Sensorik zum Erfassen von Objekten 
im Umfeld bereits im Fahrzeug vorhanden sind und 
somit auch der relative Abstand des eigenen Fahr- 
zeuges zu Objekten am Fahrbahnrand wie Leitplan- 
ken, parkende Autos, Wande oder dgl. erfassbar ist 
und dass ferner auch Sensoren zur Feststellung der 
Eigengeschwindigkeit vorhanden sind. Somit ist le- 
diglich eine Auswerteschaltung vorzusehen, in der 
entschieden wird, ob ein kritischer Abstand unter- 
schritten wird oder nicht. Im gegebenen Fall konnen 
dann entsprechende Maftnahmen eingeleitet wer- 
den. 

[0011] Vorzugsweise ist der kritische Abstand ab- 
hangig von der Relativgeschwindigkeit des Fahr- 
zeugs zum Objekt am Fahrbahnrand bestimmt. 

Ausfuhrungsbeispiel 

[0012] Die Erfindung wird anhand des in der Zeich- 
nung dargesteilten Ausfuhrungsbeispieles naher er- 
lautert. Es zeigen: 

Zeichnung 

[0013] Fig. 1 schematisch den grundsatzlichen Auf- 
bau einer Anordnung zur Durchfuhrung des erfin- 
dungsgemaflen Verfahrens, 

[0014] Fig. 2 schematisch die Folgen und Gefahren 
der allmahlichen Annaherung eines Fahrzeuges an 
ein fahrzeugrandseitiges Objekt wie eine Leitplanke, 
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[0015] Fig. 3 zwei typische Situationen eines Fahr- 
zeuges zur Erlauterung der vorliegenden Erfindung, 
[0016] Fig. 4 den Verlauf der bevorzugten Abhan- 
gigkeit des kritischen Abstandes von der Eigenge- 
schwindigkeit, 

[0017] Fig. 5 schematisch die herkommliche Situa- 
tion bei einer bevorstehenden Kollision. 

Beschreibung eines Ausfuhrungsbeispieles 

[0018] Zunachst seien anhand Fig. 2 die Gefahren 
bei der allmahlichen Annaherung eines Fahrzeuges 
1 gegen eine Leitplanke 2 am Fahrzeugrand erlau- 
tert. GemafS Fig. 2 nahert sich das Fahrzeug 2 in den 
verschiedenen Darstellungen sehr alimahlich, d. h. 
unter sehr geringern Winkei an eine Leitplanke 2 an. 
Herkommliche Kollisionserfassungssysteme erken- 
nen diese Situation nicht als (mogliche) Kollision. Sol- 
che Situationen konnen haufig auftreten, etwa bei 
nachlassender Aufmerksamkeit des Fahrers, un- 
gunstigen ~Sichtverhaltnissen, ' sich verengender 
Fahrbahn in Baustellen oder dgl.. Ein Kontakt des 
Fahrzeuges 1 mit der Leitplanke 2 ist demnach kein 
Aufprall, sondern ein streifender Kontakt 3, der jeden- 
falls bei hoheren Fahrzeuggeschwindigkeiten V eigen 
zum Drehimpulsen 4 und damit zu Verformungen 5 
an der Leitplanke und 6 am Fahrzeug 1 fuhren kann. 
Die so hervorgerufenen Krafte wirken auch auf die 
Fahrzeuginsassen, wobei durch die Rotation auf- 
grund der Drehimpulse 4 grofce Fliehkrafte auftreten. 
Deshalb ist es moglich, dass Fahrzeuginsassen ge- 
gen Fahrzeugteile geschleudert werden und sich dort 
verletzen konnen. 

[0019] Fig. 1 zeigt eine Anordnung wie erfindungs- 
gemafi auf diese fur Fahrzeuginsassen gefahrliche 
Situation reagiert wird. 

[0020] Mittels geeigneter Sensoren oder mittels 
Verarbeitung von von im Fahrzeug 1 vorgesehenen 
Sensoren gelieferten Signalen wird zunachst der Ab- 
stand a oder Versatz des Fahrzeuges 1 gegenuber 
dem Rand der Fahrbahn, insbesondere der Leitplan- 
ke 2 ermittelt und in einer Vergleicherschaltung 7 mit 
einem von einem Speicher 8 zugefuhrten vorgesehe- 
nen kritischen Abstand a^ verglichen. Unterschreitet 
der tatsachliche Abstand a den kritischen Abstand 
a Krtt , so gibt die Vergleicherschaltung 7 ein entspre- 
chendes Signal 13 an eine Ansteuerschaltung 9 wel- 
ter, die zur Ansteuerung und Auslosung verschiede- 
ner Ruckhaltemittel vorgesehen ist, z. B. irreversible 
Ruckhaltemittel 10, wie Airbags, pyrotechnisch zund- 
bare Gurtstraffer und dgl., und reversible Ruckhalte- 
mittel 11, wie elektromotorisch ansteuerbare Gurt- 
straffer, wobei die Ansteuerschaltung 9 im wesentli- 
chen aufgrund anderer Signale 12 in herkommlicher 
Weise arbeitet und auf die Ruckhaltemittel 10 und 11 
im Kollisionsfall einwirkt. 

[0021] Das das Unterschreiten des kritischen Ab- 
standes a krit anzeigende Signal 13 wird erfindungsge- 
maft zur Ansteuerung reversibler Ruckhaltemittel 11 
verwendet. Es kann auch zur Vorbereitung der An- 



steuerung der irreversiblen Ruckhaltemittel 10 ge- 
nutzt werden, da nicht auszuschlieflen ist, dass auch 
eine allmahliche Annaherung zu einer Kollision fuh- 
ren konnte, die das Auslosen der irreversibeln Ruck- 
haltemittel 10 als notwendig erscheinen lasst. 
[0022] Die potentielle Gefahr fur die Insassen eines 
Fahrzeuges 1 bei einer solchen allmahlichen Anna- 
herung an ein fahrbahnrandseitiges Objekt, wie eine 
Leitplanke 2 kann als abhangig von der Eigenge- 
schwindigkeit V eigen des Fahrzeuges 1 angesehen 
werden. Fig. 3 zeigt zwei Fahrzeuge 14 und 15, mit 
gleicher Fahrzeug-Eigengeschwindigkeit V elgen je- 
doch unterschiedlichen Abstanden a 14 bzw. a 15 . Es ist 
einsichtig, dass bei gleicher Eigengeschwindigkeit 
die Gefahr einer Beruhrung fur das Fahrzeug 15, das 
der Leitplanke 2 naher ist, erheblich grower ist als bei 
dem anderen Fahrzeug 14. Empirische Untersuchun- 
gen ergaben, dass ab einem bestimmten Abstand 
von der Leitplanke 2 die Gefahr einer allmahlichen 
Beruhrung mit der Leitplanke 2 von der Fahrzeugge- 
schwindigkeit V eigen unabhangig ist. Empirische Un- 
tersuchungen zeigten ferner, dass unterhalb einer 
bestimmten Fahrzeuggeschwindigkeit selbst bei sehr 
geringern Abstand zur Leitplanke 2 mit einer streifen- 
den Beruhrung, die fur Fahrzeuginsassen gefahrlich 
sein konnte, nicht mehr zu rechnen ist. Es ist daher 
zweckmafiig, wie in Fig. 1 dargestellt, auch die Ei- 
gengeschwindigkeit zu erfassen und ein entspre- 
chendes Signal V eigen der Vergleicherschaltung 7 zu- 
zufuhren und ferner die in Fig. 4 schematisch darge- 
stellte Abhangigkeit des kritischen Abstandes a krit von 
der Eigengeschwindigkeit V eigen in dem Speicher 8 zu 
speichern und den der jeweiiigen Eigengeschwindig- 
keit zugeordneten kritischen Abstand a km aus dem 
Speicher 8 abzurufen und in dem Vergleiches 7 mit 
dem tatsachliche Abstand a zu vergleichen. 
[0023] Gemafl einer Weiterbildung der Erfindung ist 
es zweckma&ig, dann, wenn der tatsachliche Ab- 
stand a einen kritischen Abstand a krit unterschreitet, 
einen akustischen und/oder optischen Alarmgeber 
16, schematisch durch einen Lautsprecher darge- 
stellt, anzusteuern, um den Fahrzeuglenker auf diese 
moglicherweise fur die Fahrzeuginsassen gefahrli- 
che Situation aufmerksam zu machen. 
[0024] Dabei konnen, was nicht im einzelnen darge- 
stellt ist, die Werte fur den kritischen Abstand a^ de- 
ren Unterschreiten den Alarmgeber 16 auslost und 
deren Unterschreiten die Ansteuerung der irreversib- 
len Ruckhaltemittel 10 auslost, sich unterscheiden, 
wobei die Werte im ersteren Fall hoher liegen als im 
letzteren Fall. Der Alarmgeber 16 kann dabei nicht 
nur von der Ansteuerschaltung 9 aus angesteuert 
werden, sondern auch direkt vom Vergleicher 7. 
[0025] Es ist zu erwahnen, dass der Abstand a des 
Fahrzeuges 1 von der Leitplanke 2 und anderer fahr- 
bahnrandseitiger Objekte mittels bereits ublicher 
Sensorik, wie Video, Radar, Lidar, Ultraschall und 
dgl. direkt erfasst bzw. aus entsprechenden Signalen 
abgeleitet werden kann. Die Eigengeschwindigkeit 
V ej des Fahrzeuges 1 kann beispielsweise durch 
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Erfassen der Raddrehzahi ermittelt werden oder aus 
einem fahrzeugeigenen System, wie iiber einen 
Fahrzeugbus CAN, ausgelesen werden. 
[0026] Wenn die das Signal 13 verursachende Situ- 
ation nicht mehr vorliegt, also die entsprechende Ge- 
fahr nicht rnehr vorliegt, werden die reversiblen Ruck- 
haltemittel 11 zuruckgesetzt bzw. der Ansteuerung 
des Alarmgebers 16 beseitigt. Diese Gefahrsituation 
liegt dann nicht mehr vor, wenn der tatsachliche Ab- 
stand a wieder (deutlich) hoher ist als der kritische 
Abstand a krit bzw. wenn das Fahrzeug angehalten hat 
oder das Fahrzeug (deutlich) unter der minimalen 
Fahrzeuggeschwindigkeit gemaft der Abhangigkeit 
nach Fig. 4 liegt. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zum vorbeugenden Schutz von 
Fahrzeuginsassen bei gefahrlichen Situationen, da- 
durch gekennzeichnet, dass laufend der Abstand 
(a) des Fahrzeuges (1) zu Objekten (2) am Fahr- 
bahnrand der Grofte nach erfasst wird, 

dass festgestellt wird, ob dieser Abstand (a) einen kri- 
tischen Abstand (a krit ) unterschreitet, und 
dass bei einer solchen Feststellung Schutzmaftnah- 
men eingeleitet werden. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass bei der Feststellung des Unterschrei- 
tens eines ersten kritischen Abstandes Schutzmafi- 
nahmen einer ersten Art eingeleitet werden und bei 
Feststellen des Unterschreiten eines zweiten kriti- 
schen Wertes, der niedriger ist als der erste kritische 
Wert, Schutzmafinahmen einer zweiten Art eingelei- 
tet werden. 

3. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Schutzmafcnahme der ersten Art 
in einer hor- und/oder sichtbaren Signalisierung an 
den Fahrzeuglenker besteht. 

4. Verfahren nach Anspruch 2 oder 3, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Schutzmassnahme der 
zweiten Art in einer Aktivierung reversibler Ruckhal- 
temittel (11) und/oder der Vorbereitung irreversibler 
Ruckhaltemittel (10) besteht. 

5. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, dass dann, wenn der er- 
fasste Abstand (a) wieder den kritischen Abstand 
(a kri .) uberschritten hat, eingeleitete Schutzmafinah- 
men wieder aufgehoben werden. 

6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Fahrzeug-Eigen- 
geschwindigkeit (V ejgen ) der Grofie nach erfasst wird 
und das abhangig von der erfassten Fahrzeug-Ei- 
gengeschwindigkeit (V elgen ) bzw. der Reiativge- 
schwindigkeit gegenuber den Objekten (2) der kriti- 
sche Abstand (a krrt ) festgelegt wird. 



7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die Abhangigkeit so festgelegt ist, 
dass unterhalb einer vorgegebenen Fahrzeug-Eigen- 
geschwindigkeit (V min ) der kritische Abstand (a krK ) Null 
ist und oberhalb eines vorgegebenen Abstandes 
(a max ) der kritische Abstand (a krit ) fahrzeuggeschwin- 
digkeitsunabhangig ist und zwischen den beiden 
Wertpaaren die Abhangigkeit zwischen Fahrzeug-Ei- 
gengeschwindigkeit (V eigen ) und kritischem Abstand 
(a^) im wesentlichen linear bzw. nach einer vorgege- 
benen Funktion verlauft. 

8. Anordnung zur Durchfuhrung des Verfahrens 
nach einem der Anspruche 1 bis 7, gekennzeichnet 
durch einen Vergleicher (7), der ein dem tatsachli- 
chen Abstand (a) des Fahrzeuges (1 ) zu Objekten (2) 
im Fahrbahnrand entsprechendes Signal empfangt 
und mit einem einen kritischen Abstand (a km ) entspre- 
chendes Signal vergleicht und im gegebenen Fall (a 
< a krit ) ein entsprechendes Signal (13) an eine An- 
steuerschaltung (9) zur Ansteuerung reversibler 
Ruckhaltemittel (11) abgibt. 

9. Anordnung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Vergleicher (7) ferner ein der Ei- 
gengeschwindigkeit (V eigen ) des Fahrzeuges (1) ent- 
sprechendes Signal empfangt und einen dieser Fahr- 
zeug-Eigengeschwindigkeit (V eigen ) zugeordneten kri- 
tischen Abstand (a krit ) aus einem Speicher (8) abruft 
zum Vergleich mit dem ermittelten Abstand (a). 

10. Anordnung nach Anspruch 8 und 9, dadurch 
gekennzeichnet, dass das vom Vergleicher (7) abge- 
gebene Signal (13) einen akustischen und/oder opti- 
schen Alarmgeber (16) ansteuert. 

11. Anordnung nach Anspruch 10, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass der Alarmgeber (16) ansteuerbar 
ist, wenn der Abstand (a) einen ersten kritischen Ab- 
stand (a^) unterschreitet, wahrend reversible Ruck- 
haltemittel (11) erst ansteuerbar sind, wenn der Ab- 
stand einen zweiten kritischen Abstand unterschrei- 
tet, der niedriger ist als der erste kritische Abstand. 

Es folgen 2 Blatt Zeichnungen 
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Fig. 5 
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